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El Congreso del vuelo á vela de Vauville
( D e n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  p a r t i c u l a r )
El aparato «Grandin» de alas plegables
El aparato «Nessler»
El monoplano «Mignet»
en este número las fotografías de los aparatos 
más característicos que han principiado sus en­
sayos, tales como el biplano «Lefort», la mo- 
toavieta «Dewoitine», el monoplano «Thomas», 
etcétera.
El fin que persigue el Congreso de Vauville 
es el de unir á los constructores y pilotos de El aparato «Laudes Üerouin», en tierra y en vuelo
El Congreso de vuelo sin m otor y de vue­
lo con m otores de poca potencia, organizado 
por la Asociación A érea Francesa, se celebra, 
actualmente, en Vauville, cerca de Cherbur- 
go, en la Mancha. Toman parte en el mismo 56 
aparatos: 21 con motor y 35 sin él. Publicamos
Vuelo en motoavieta «Dewoitine»
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El triplano «Lefort»
El monoplano «Andrés Thomas»
aviones sin motor ó de poca potencia 
para hacer su s  experiencias, anotarlas 
y compararlas. Premios, cuyo total as­
ciende á 102 .000  francos, serán la recom­
pensa de los que triunfen. Su objetivo no 
es, por tanto, el de las perform ances  sen­
sacionales. Conviene recordar, no obstan­
te, los diversos records  mundiales de dura­
ción de vuelo sin motor, establecidos des­
de el m eeting  celebrado el año último en 
Com begrasse (Puy de Dome).
Maneyrol, pilotando el tándem  «Pey- 
ret» en Iltford, en Inglaterra, consiguió el 
record  mundial con 3 h., 21 m., 7 s. H as­
ta entonces detentaba ese record  el ale­
mán Hentzen, que, en 25 de agosto de 
1922, voló 3 h., 10 m.
Luego pasó el record  á 7 h., 31 m. 
(Thoret, 1 de enero de 1923, en Biskra); 
fué luego de 8 h., 5 m. (Maneyrol, 29  de 
enero de 1923, en Vauville). El record  se 
estabilizó, luego, en 8 h., 36 m., 56 s. 
(Barbot, 31 de enero de 1923, en Bis­
kra).
Esperemos á lo que pueda ocurrir, 
ahora, en Vauville.
El aparato «Tomasini»
El aparato «Henri Mignet»
Proyecto de la linea aérea, con dirigibles, 
entre Inglaterra y Australia
El Gobierno británico acaba de aprobar los planos de un pro­
yectado servicio de transportes aéreos entre Inglaterra, Egipto, la 
India y Australia, proyectados por el teniente de navio, Burney.
Aun cuando son conocidas las líneas generales del proyecto, lo 
mismo que las características de los futuros dirigibles imaginados 
por Burney, creemos de interés ocuparnos de esta cuestión, apro­
vechando los extensos comentarios que ha suscitado en la Prensa 
inglesa.
Notemos, ante todo, que el proyecto de Burney no es en abso­
luto original; ya en 1921 la Conferencia Imperial de los «Domi- 
nions», estimando que el mejoramiento de las comunicaciones era 
el medio más eficaz de estrechar los lazos entre los diferentes paí­
ses del imperio británico, tomó diversos acuerdos: uno de ellos 
relativo al establecimiento de puestos radiotelegráficos, y otro á la 
creación de un servicio de dirigibles entre la metrópoli, los <Do- 
minions» y las colonias. El primero de estos proyectos está, ac­
tualmente, en vías de realización; el segundo tuvo que ser aplazado 
por razones de orden financiero, pues algunos «Dominions» no se 
hallaban en condiciones de soportar la parte de gastos que les co ­
rrespondía en la organización del servicio común.
El proyecto del teniente Burney, aunque inspirado en este 
precedente, difiere del mismo en varios puntos: en primer lugar, 
se basa en medios de realización mucho más potente, pues mien­
tras el servicio «imperial» de los «Dominions» habían de asegurar­
lo dirigibles de gran tamaño, aunque sin exceder sensiblemente de 
las dimensiones de los aparatos usuales, el proyecto Burney prevé 
la creación de dirigibles gigantes.
Por otra parte, ya no se trata de repartir las cargas del esta­
blecimiento del servicio entre los Gobiernos de los diferentes 
«Dominions», ó, cuando menos, su concurso ya no se considera 
indispensable, puesto que en el actual proyecto los gastos de or­
ganización correrán á cargo de una Compañía privada, creada al 
efecto, la que recibiría, á cambio de determinadas condiciones 
(regularidad, frecuencia de viajes, etc.), una ayuda del Estado, bien 
bajo  la forma de subvención, ya como anticipos reembolsables. 
Véase lo que el 7 im es  del 27 de julio dice á propósito de la futura 
línea aérea:
«Los planos del teniente Burney son consecuencia de los estu­
dios llevados á cabo paralelamente por la Commission of Impe­
rial Defence y por el Imperial Shipping Committee. A m bos orga­
nismos coinciden, en efecto, en conceder una gran importancia al 
establecimiento de un servicio regular, por dirigible, entre Inglaterra 
y los «Dominions»; el primero por razones estratégicas y el segun­
do porque ese servicio permitiría abreviar considerablemente la 
duración del transporte de la correspondencia destinada al Extremo 
O riente y á Australia.
El Gobierno, convencido del interés que ofrece este enlace 
aéreo bajo el doble aspecto de la defensa nacional y de las rela­
ciones comerciales, vió llegado el momento de dar á la cuestión 
una solución precisa, inclinándose con preferencia por la organiza­
ción de un servicio comercial mejor que por una empresa explota­
da por el mismo Estado. Entonces fué cuando surgió el proyecto 
del teniente Burney, y este proyecto pareció responder plenamente 
á los propósitos del Gobierno. A ceptado en principio, á reserva 
de la aprobación del Tesoro, será sometido á la sanción del Parla­
mento tan pronto adquiera el mencionado proyecto forma defi­
nitiva.
Los «Dominions» están ya informados de la decisión del G o ­
bierno.
Probablem ente les será sometido el asunto en la próxima 
Conferencia imperial, al ob jeto  de obtener su concurso, esencial 
para subvenir á los gastos de la empresa. La organización de ésta 
será confiada al Ministerio del Aire, ya que se trata de un servicio 
de Aviación com ercial» .
L os p lan o s d el ten ien te  B u rn e y
El teniente Burney se basa en la construcción, por la industria 
inglesa, de dirigibles rígidos, de 150 toneladas de desplazamiento. 
Su capacidad será de cinco millones de pies cúbicos, ó sea, dos 
veces la del «R. 33»; su velocidad alcanzará 80  millas (128 kilóme­
tros) por hora, pudiendo transportar 200  pasajeros.
Los m otores no estarán alimentados con petróleo, á causa de 
la inflamabilidad de este producto, sino con una mezcla de kerose- 
no y de hidrógeno y, para mayor seguridad, el combustible irá 
encerrado en dos depósitos, provistos de dos paredes, separadas 
entre sí por un gas no inflamable.
Es probable que se acuda á la experiencia de los técnicos ale­
manes para la construcción del primer aparato; pero todos los tra­
bajos serán ejecutados en la Gran Bretaña con personal inglés. 
«Una nueva industria que dará ocupación á millones de hombres y 
mujeres va á nacer en Inglaterra», dice el Tim es que ve ya en los 
proyectos del teniente Burney un remedio contra la crisis del tra­
bajo.
Los talleres de construcción serán instalados probablem ente 
en Cardington, cerca de Beltford.
Gracias á la gran velocidad de este dirigible, créese posible lle­
gar á la India en tres días, y á Australia en una semana. En el pro­
yecto se prevén indudablemente varias escalas en los puntos in­
termedios más importantes, una de las cuales será seguramente 
El Cairo.
No se construirán hangares  de abrigo más que en las dos esta­
ciones de término: Cardington y la población australiana que se
determine. En las demás estaciones, el aeróstato se fijará á un 
mástil, alrededor del cual podrá evolucionar libremente para per­
manecer en el viento.
Los pasajeros bajarán á tierra por medio de un ascensor insta­
lado en el interior del mástil. La estación de la India se establece­
rá en Karachi, Bom bay ó Calcuta; en cuanto á la de Australia, el 
organizador vacila en fijarla en Darwin, Perth ó Melbourne.
El precio del viaje á la India será de 70  á 8 0  libras esterlinas, 
lo que representa una economía sensible sobre el precio de la tra­
vesía por mar. Para las cartas destinadas á la India se establecerá 
una sobretasa probable de 1 1/2 d.
Al principio, los viajes serán probablemente dos por semana, 
en cada sentido, entre Inglaterra y la India, y uno entre Inglaterra 
y Australia. Cabría ulteriormente, si se hacía sentir su necesidad, 
crear diversos ramales ó enlaces, tales como de Egipto al C abo, ó 
de Inglaterra al Canadá, por ejemplo.
Pero después de esta descripción, el Tim es se apresura á po­
ner en guardia á sus lectores contra las fantasías de su imaginación. 
R econoce que una empresa semejante no puede montarse en unas 
cuantas semanas y que el simple estudio y perfeccionamiento de 
los planos del dirigible exigirá muchos meses, sin contar el tiempo 
necesario para el montaje de los talleres de Cardington, á más de 
la ejecución del aparato y finalmente los ensayos. Puede calcularse 
que transcurrirán dos años, á contar de la fecha en que el Parlamen­
to autorice los trabajos, antes de que la línea pueda funcionar re ­
gularmente entre la Metrópoli y la India. En cuanto á la prolonga­
ción hasta Australia, dependerá del éxito que alcance la explotación 
del primer trozo y, desde luego, su realización queda para mucho 
más tarde.
D e todo esto se deduce que el proyecto inglés no está en vís­
peras de ser realizado y hasta cabe preguntar si llegará á realizarse 
algún día.
Parece probable que los dirigibles «R. 32», «R. 36», «R. 37» (no 
teminado aún), el <R. 80» modelo pequeño y el ex alemán «L. 71»,  
serán puestos á disposición de los organizadores, con el fin de que 
puedan realizarse las experiencias indispensables, sobre todo, en lo 
tocante á la fuerza y dirección de las corrientes á lo largo de la 
ruta adoptada, y el entrenamiento del personal.
P or lo que se refiere al aspecto financiero, se piensa en la crea­
ción de una Sociedad, á la cual el G obierno haría un anticipo de
4 0 0 .0 0 0  libras esterlinas, á reem bolsar con los futuros beneficios.
La Compañía se com prom eterá á construir un dirigible de las
características ya indicadas y capaz de llegar á la India en cien 
horas.
Si los ensayos f u e r a n  f a v o r a b l e s ,  elevaría su capital á
1 .700 .000  libras esterlinas, concediéndole el Estado un nuevo anti­
cipo de 4 0 0 .0 0 0  libras esterlinas, con el que éste se considerará 
libre de toda obligación hacia la Empresa, si la misma no consigue 
mantener, durante tres meses, un servicio semanal regular, de In­
glaterra á la India.
El G obierno se reservará el derecho de enviar oficiales y tropa 
á la India valiéndose de este servicio, así como el de utilizar gra­
tuitamente los aeródrom os y demás instalaciones de la Compañía, 
y requisar todo su material en caso de guerra.
El Mediterráneo, cuna de la Aviación comercial
Si examinamos un mapa del mundo veremos una región que 
llama particularmente la atención de los que quieren investigar los 
enlaces aéreos á muy largas distancias y en la cuenca del Medite­
rráneo.
Después de haber sido la cuna de la civilización latina, el Me­
diterráneo se ha convertido en una gran arteria del comercio mun­
dial. Está llamado á desempeñar un papel preponderante en la 
Aviación mercantil, con su clima benigno, su cielo azul y sus cos­
tas extremadamente libres, que se prestan muy bien á los vuelos 
de cabotaje de los hidroaviones. P or él transitan las primeras ma­
terias que vienen de Oriente, y, después de la apertura del Canal 
de Suez, del extremo Oriente, 
para dirigirse á los centros in­
dustriales de Europa y aun de 
América. Tal comercio entraña, 
inevitablemente, un consideia- 
ble tonelaje de cartas, de mues­
tras, de negociantes; en una pa­
labra: el flete que constituye 
una línea aérea comercial.
Hay, pues, esperanzas de 
que en un lapso de tiempo, muy 
breve, el Mediterráneo estará 
jalonado de líneas aéreas que 
enlacen e l centro de Europa 
con los países de Oriente, así 
como las más lejanas comarcas 
del continente asiático.
Es conveniente recordar, pri­
meramente, cuánto ha contribui­
do el Mediterráneo al desarrollo de la línea Francia-Marruecos, 
punto de partida del enlace entre Europa y el Africa occidental.
El continente africano, ahora, no está sino á un día de viaje de 
Europa, y esta aproximación de los dos continentes constituye, 
ciertamente, el mayor adelanto que se ha realizado hasta el día, por 
avión, en el dominio económico.
Examinemos, ahora, si es posible, semejante mejora en las rela­
ciones entre Europa y Asia por medio del Mediterráneo:
La Mala de las Indias, que es el correo de Inglaterra para la India 
y Australia, corre, cada semana, á través de Francia y del Medite­
rráneo. Sale el jueves, por la noche, de Londres, por ferrocarril, 
atraviesa, en barco, el Paso de Calais, y toma en Calais un tren es­
pecial que la deja en Marsella el viernes por la noche. Este tren 
transporta únicamente flete postal: una media de 5 .500  sacas de 
20  kilos, que hacen 110 toneladas, de las cuales 10 son únicamente 
de cartas y tarjetas postales.
En Marsella, la Mala embarca en el vapor de la Peninsular 
Oriental Cy, que, saliendo de Marsella el viernes á media noche, 
va á atravesar el Canal, de donde sale el quinto día y llega á 
Bombay el viernes, catorce días después de la salida de Marsella 
y dieciséis después de la recogida de Londres.
Aquí existe una de esas corrientes postales que bastan para 
dar vida á una línea comercial.
Supongamos que la Mala de las Indias continúa, por los medios 
del servicio actual hasta Marsella, á otro puerto próximo, en el 
cual los trasbordan de la estación del ferrocarril á una escala de 
hidroaviones, y que ésto se efectúe muy rápidamente. Este puerto 
del Mediterráneo se convertirá en el punto de partida de una línea 
aérea que comenzará atravesando dicho mar en el sentido Este- 
O este, siguiendo su itinerario constantemente por cima del mar y 
en la proximidad de las costas, á lo largo de Italia y Grecia, des­
pués de la costa Sur del Asia Menor para terminar en Alejandreta.
El desarrollo de este itinerario
es de cerca de 3 .050  kilóme­
tros, por una región de cielo 
azul en que la niebla es desco­
nocida; puede verse de día y de 
noche y es fácil encontrar ra­
das perfectamente abrigadas y 
las escalas de aprovisionamien­
to necesarias á un buen rendi­
miento económico.
A  partir de Alejandreta hay 
una sección por cima de tierra 
(150 km.), pasando por Alepo 
y que llega al Eufrates, en Mes- 
kina.
Desde Meskina el itinerario 
vuela sobre el Eufrates, que ya 
en Meskina tiene 8 0 0  metros de 
ancho, para llegar á Bagdad, 
después Bassora, sigue en seguida la costa del Golfo Pérsico y llega 
á Bombay. El desarrollo total del itinerario es de 7 .400  kilómetros.
Se puede, encerrándose en los límites de una prudencia casi 
exagerada, admitir que ha de ser recorrido en setenta y dos horas 
de vuelo; el vuelo por cima del Eufrates, pues á lo largo del Golfo 
Pérsico es realizable de día y de noche, será como en el Medite­
rráneo.
En estas condiciones las cartas llegan á Bombay en noventa y 
seis horas, ó sea cuatro días después de la salida de Londres.
Si se aplica la tarifa á 50 francos la tonelada métrica de que 
hemos hablado, el sobreporte será, pues, de 7 ,40  francos por una 
carta de 20  gramos. Ahora bien: la tarifa de los telegramas es de
6 ,30  la palabra, y emplea, generalmente, dos días en pasar. Se ve, 
pues, que este sobreporte de 7 ,40  para una carta que emplea cua­
tro días para llegar de Londres á Bombay,. en lugar de dieciséis 
días que lleva actualmente, no es del todo prohibitiva.
Esta es una de las grandes líneas mundiales en que la Aviación 
puede tener un porvenir risueño y una larga vida, tomando, desde 
luego, todas las precauciones necesarias.
También vemos la posibilidad de otra en el Mediterráneo, que 
una, de una parte, á Marsella, que es la desembocadura de Francia
en dicho mar, con Constantinopla, ese otro gran puerto que es la 
desembocadura del Oriente. Esta línea puede ser escogida con un 
itinerario constantemente encima del mar, á la vista de las costas, 
cortado en escalas instaladas en los lugares perfectamente abriga­
dos, y por entero en una región donde la niebla es desconocida. Es 
susceptible de ser recorrido de día y de noche.
Las cartas salidas de Marsella se pueden transportar en dieci­
siete horas al Pireo, veinte horas á Esmirna y en vinticinco horas á 
Constantinopla, mientras que ahora se distribuyen el sexto día en el 
Pireo y á Constantinopla,#y más de quince días para llegar á Esmir­
na. Entre el Pireo y Marsella hay un tráfico muy extenso por exis­
tir en la segunda de dichas poblaciones una colonia griega muy 
mercantil; comercio que existe, también, muy activo entre Constan­
tinopla y Marsella; en 1913  había en Constantinopla cinco oficinas, 
de correos, diferentes; solamente la francesa transportaba, anual-
El alumbrado de exploración
Una interesante conferencia ha sido dada últimamente por 
M. Jean  Rey, en la Sociedad de Ingenieros Caviles, sobre el alum­
brado de los aviones, durante la noche, con la ayuda de un haz de 
proyector eléctrico. He aquí las ideas que han sido expuestas por 
el conferenciante:
Durante la gran guerra, el empleo de los aviones hecho por 
los alemanes para bom bardear las ciudades, y especialmente París, 
ha hecho necesaria la organización de un sistema de defensa con­
tra aeronaves.
Desgraciadamente se ha reconocido pronto que era muy difícil 
de advertir los aviones enemigos con la ayuda de proyectores eléc­
tricos para señalarlos á los cañones de la defensa.
Para obviar esta dificultad del problema, conviene estudiar la 
influencia de las diversas condiciones de funcionamiento del pro­
yector y de su modo de empleo. La aplicación del cálculo de pro­
babilidades ha parecido al autor el mejor método á seguir.
Para precisar la cuestión, se puede decir que el haz de un pro­
yector es un cono luminoso, en el que la sección es un círculo de 
diámetro agrandado con la distancia.
El avión se supone representado por una pequeña esfera cir­
cunscrita á su perfil exterior y en que la sección, como la esfera 
celeste, á una distancia dada es un círculo.
Dos métodos pueden ser aplicados para la rebusca del avión 
por el proyector:
1." Conservar el faro encubierto, desplazando todo el pro­
yector en el espacio, y, á algunos intervalos, destapar el haz, exami­
nando, sea á simple vista, sea con la ayuda de un anteojo, si el 
avión es tocado. Este sistema tiene la ventaja de no mantener siem­
pre el haz en el cielo, lo que indica al avión el yacimiento ó situa­
ción del proyector; pero las probabilidades de alcanzar al avión es 
así mucho menor.
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mente, 550  toneladas de cartas. Por lo tanto, nada se opone para 
la organización inmediata de una red mediterránea.
Para esto bastaría un acuerdo entre Francia é Italia. O tro  
acuerdo entre las dos naciones é Inglaterra permitiría prolongar la 
línea mediterránea hasta las Indias.
Más tarde, cuando se haya conseguido la travesía de las Indias 
por avión á cargo del G obierno indio— y éste es un proyecto que 
los ingleses tienen ya— la gran línea mundial se prolongaría hasta 
el Extrem o Oriente, por la Indochina, y se bifurcaría, por un lado, 
en Singapoore, para llegar á Australia, y por el otro, por Saigon y 
Hanoi, para llegar á China y e l ja p ó n .
Refiriéndonos á la autorizada opinión del comandante Faure, 
que es una de las personalidades más salientes de la Aeronáutica 
francesa, podemos afirmar que el Mediterráneo será, detro de al­
gunos años, la gran arteria mundial de la Aviación.
de los 
aviones durante la noche
2.° Descubrir el haz y hacerle recorrer el ciclo en todas las 
direcciones, hasta que encuentre al avión.
Para calcular la probabilidad en entos dos casos, importa pro­
ceder por graduación.
Se puede suponer, desde luego, que el avión se dirige á una 
velocidad conocida y constante, del punto donde él aparece sobre 
la esfera celeste al límite de alcance del proyector, hacia el proyec­
tor mismo, el cual agita el faro encubierto, descubriendo brusca­
mente, por momentos, el haz durante algunos tiempos muy cortos.
Esta teoría simplificada permite calcular inmediatamente, por 
cada abertura del haz, la probabilidad instantánea que entra en el 
problema de «probabilidades de superficie», en el que es fácil de 
obtener la expresión. Su valor es siempre débil, y es de anotar que 
cada una de las tentativas hechas por el proyector constituye, 
bajo  el punto de vista matemático, una «probabilidad total» que 
no está influenciada por las otras tentativas, sea antes, sea después.
La  fórmula permite calcular la influencia de la amplitud'del haz, 
que es considerable.
Una teoría más completa puede ser en seguida abordada, su p o ­
niendo que el haz está descubierto y que él recorre el cielo á una 
velocidad angular constante.
Bajo  el punto de vista matemático, dos casos pueden ser con­
siderados: se puede suponer, desde luego, al avión inmóvil en el 
cielo, lo que es puramente teórico, ó devolverle su movilidad dán­
dole una trayectoria vecina de la que él buscará á seguir en la 
práctica.
Luego que el haz está descubierto, es preciso tener cuenta de 
la superficie que él barre en el cielo, y la probabilidad, que es to ­
davía una probabilidad de superficie, corresponde á una fórmula 
sensiblemente más compleja. Esta  probabilidad es mucho más gran­
de que en el primer caso.
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El caso complejo que se aproxima á los dados en la práctica, 
es cuando el avión está móvil en el cielo como el proyector. Ahí, 
todavía, la probabilidad no es la misma, según que el avión recorra 
tal ó cual trayectoria.
Queda por determinar el límite de alcance para un proyector 
y un avión dados. Este problema es complejo, porque exige el co ­
nocimiento del flujo luminoso emanado del proyector, y el del 
coeficiente de transparencia atmosférica. Importa, igualmente, te­
ner en cuenta el tiempo mínimo de percepción integral, cálculo 
fundamental para el alumbrado de exploración de un objeto que 
se desplaza á gran distancia.
M. Rey indica una ley que él ha podido verificar en el labora­
torio y que tiene la misma forma que la descubierta por M. Blon- 
del y por él mismo para la percepción de los resplandores rápidos 
de los faros. Conociendo esta ley, así como el poder reflector ó 
difusivo de una superficie de avión pintado, se hace posible 
calcular, en un caso dado, el alcance limitado y el tiempo mínimo 
de percepción integral.
Estas consideraciones establecidas, el autor determina la pro­
babilidad de alcanzar un avión dado, con un proyector dado.
El aplica sus fórmulas á diferentes proyectores y él deduce re­
glas prácticas.
V
Experimentos del alerón „Loening“
D e A E R IA L  A G E
Ultimamente se había anunciado en la Cámara de Comercio 
Aeronáutica de los Estados Unidos que los ensayos, en vuelo, he­
chos por el constructor Grover Loening, en un nuevo tipo de ale­
rón inventado por él, habían sido coronados de éxito.
Estos ensayos se verificaron en el río situado en las proximida­
des de la fábrica Loening, utilizándose, con este objeto, el hidro­
avión monoplano de Mr. Vandelvitt, pilotado por Mr. Cogswell. El 
vuelo lo realizó en las peores condiciones atmosféricas: con fuerte 
viento Noroeste, que soplaba de través del río, y violentos remoli­
nos por cima de la población. Con un hidroavión ordinario, la 
salida, sobre el río, con viento de costado, y el vuelo sobre la pobla­
ción, se juzgaban impracticables y peligrosos; mas con un aparato 
provisto del nuevo alerón «Loening», la obediencia á los mandos 
resultó tan bien, que el piloto no dudó continuar el vuelo.
Este alerón, llamado por su autor «igualador de presión lateral», 
está dispuesto á la extremidad de cada ala, y produce sobre ella 
un efecto totalmente distinto de los antiguos alerones, dispuestos, 
hasta ahora, en el borde de salida.
Las carreras aéreas de Detroit, en donde varios monoplanos 
han llegado á velocidades de más de 305 kms. (190  millas) por 
hora, aun cuando no estaban tan bien perfilados como ciertos bi­
planos de carrera, han demostrado que el antiguo sistema de esta­
bilización lateral de los monoplanos, es decir, la disposición de los 
alerones detrás de las alas, era cada vez menos eficaz á medida 
que aumentaba la velocidad.
Esta cuestión fué estudiada por algunos técnicos, y se encontró 
que el antiguo sistema de estabilización lateral tenía tendencia á 
producir, sobre el ala, esfuerzos de torsión, que neutralizaban el 
poder estabilizador, á tal punto que, en ciertos casos, el aparato 
estaba casi insensible á los mandos.
El «igualador de presión», inventado por Mr. Loening, tiene la 
ventaja de remediar este inconveniente, porque las superficies mó­
viles, destinadas á aumentar de un lado más que del otro el efecto 
del empuje sobre un ala, están colocadas enteramente delante del 
centro de esta última.
De esta forma el esfuerzo de torsión no se produce ya hacia
atrás de las alas, como en la antigua disposición de los alerones, 
sino adelante y con tendencia á modificar su incidencia en sentido 
favorable á la maniobra del alerón, lo que hace á este último mu­
cho más eficaz.
Un ala provista del antiguo sistema de alerones, á la cual se 
añadiese este dispositivo, no sufría ningún esfuerzo de torsión y las 
presiones estarían, por consecuencia, igualadas.
Este dispositivo, además, se adapta fácilmente á un ala; bas­
ta sólo prolongar en cada una de sus extremidades su borde de 
ataque y montar, detrás de cada prolongación, un alerón de forma 
apropiada.
Mr. Loening pretende que este nuevo sistema es tan eficaz que 
se podría suprimir completamente el empleo de los antiguos alero­
nes montados detrás de las alas. La superficie de estos nuevos 
alerones no sería, por otra parte, más que la cuarta parte de la de 
los alerones ordinarios, teniendo el mismo poder estabilizador y 
reduciendo considerablemente el esfuerzo del piloto sobre los 
mandos de estabilización lateral. El nuevo dispositivo presenta, 
además, la ventaja de aumentar las cualidades del monoplano en 
comparación de otros tipos de aviones, pues de esta forma es 
posible conservarle su ligereza y su sencillez, sin que por ello sufra 
su estabilización de ningún modo, y hace de él un tipo de aparato 
superior á los demás, en lo que concierne á las velocidades hori­
zontal y ascensional.
Este invento puede, igualmente, aplicarse á las alas de los bi­
planos y otros tipos de aviones; pero en donde inspira mayor inte­
rés es en los monoplanos que, en general, tienen mayor profundi­
dad, y en los cuales los momentos de torsión tienen, por conse­
cuencia, más tendencia á producirse.
Los ensayos que se han hecho con estos alerones, fijados detrás 
del borde de ataque del ala son, por otra parte, más concluyentes 
que los numerosos experimentos emprendidos durante largos años 
por constructores y por el Gobierno sobre alerones situados al 
borde de salida, cuyas dimensiones se estaba obligado á aumentar, 
así como la superficie de las partes compensadas para obtener una 
m ejor estabilización lateral.
El proceso del „Palo de escoba“
Nuestros lectores están ya al corriente de la sentencia dada 
por la Audiencia de París en el ruidoso pleito puesto por M. Es- 
nault Pelterie á varios constructores de aviones y al Estado mismo. 
Como se sabe, M. Esnault Pelterie reprochaba á todos éstos de 
haber utilizado indebidamente un dispositivo de mando de los 
órganos de estabilidad, patentado por él, y comunmente llamado 
por los pilotos «el palo de escoba».
Recordem os las reparaciones que los Tribunales han concedido
al inventor:
A  Caudron, por falsificación, y al Estado, como 
coautor de la falsificación y poseedor de los
objetos fa lsificados  2 .5 00 .000  francos
Al Estado, sólo por reparar aparatos falsifica­
dos en las partes ob jeto  de la invención (pro­
longando, de cierta manera, la duración de
la f a l s i f i c a c ió n )   312 .500  »
La Sociedad de Aviación Luis y Santiago Bré-
guet y el Estado, solidariamente . . . .  3 .0 00 .000  »’
El Estado, personalmente, por las reparaciones. 375 .000  »
Enrique, Mauricio, Dyck Farman, la Sociedad 
Enrique y Mauricio Farman y el Estado, soli­
dariamente  2 2 5 .0 0 0  »
El Estado, personalmente, por las reparaciones. 28.125
El Estado, deduciendo la parte de Morane y 
Saulnier en la deuda, división que consiente
Esnault Pelterie  8 0 0 .0 0 0  »
Por las reparaciones calculadas sobre la to ta ­
lidad del crédito de Esnault Pelterie . . . 2 0 0 .0 0 0  »
Apelación de un juicio del Tribunal civil del 
Sena y condena á Bomsel, Nieuport, Borel,
Morane y Saulnier, solidariamente . . . .  31 .500  »
Bomsel y Nieuport, solidariamente  49 .500  »
Borel, Morane, Saulnier, solidariamente. . . 7 .315  »
B o m se l .....................................................................     272 .250
Enrique y Mauricio Farman y la Sociedad Far­
man hermanos  246 .937  »
El piloto francés Andrés Lainé acaba de publicar un estudio 
técnico de los más completos sobre el mando de aviones, en el 
G énie C ivil. Vamos á limitarnos á exponer las patentes de M. E s ­
nault Pelterie y el sistema del «palo de escoba», del cual conocen 
nuestros lectores una fotografía, publicada en nuestro número del
1.° de junio último.
L a s  p aten tes de  
M. E sn a u lt  P elterie
He aquí en lo que consisten las patentes de invención de 
M. Esnault Pelterie, tal y como las describe la sentencia de la 
Audiencia de París de 8 de mayo de 1919.
En la primera de estas patentes se reivindican dos palancas, de 
las que una manda, por sus desplazamientos verticales, el equilibrio
anteroposterior del sistema, y, por sus desplazamientos laterales, el 
equilibrio transversal, añadiendo que una sola mano basta para 
determinar todo el equilibrio del aparato, y que las inclinaciones 
de esta palanca se suceden conforme á los movimientos naturales 
del aviador para el resultado que se busca; la misma patente indi­
ca que la otra palanca comunica al aparato entero un movimiento 
de ascenso ó de descenso, sin perturbar el equilibrio general, y 
que los mandos de las dos manos se sobreponen sin contrariarse 
ni molestarse. En la segunda patente se describe que la palanca 
vertical, montada á rótula, por su inclinación, adelante ó atrás, 
manda el órgano que produce el equilibrio longitudinal y, por su 
inclinación á derecha ó á izquierda, manda el órgano que produce 
el equilibrio transversal, mientras que puede, tomando una inclina­
ción oblicua, producir simultáneamente los dos equilibrios; la 
misma patente prevé otra palanca, que puede inclinarse, adelante 
ó atrás, para obrar sobre el timón de dirección; está bien determi­
nado, en esta patente, que el mecanismo de mando se efectúa por 
dos palancas distintas y transmisiones rígidas maniobran sobre las 
alas deformables y en los dos timones de un aeroplano. P or fin, la 
tercera patente reivindica igualmente el mando, por una palanca á 
rótula, de los órganos de estabilidad longitudinal y lateral y la 
combinación de una palanca con estos órganos.
E l „p alo  d e e s c o b a “
El dispositivo antes descrito se utiliza en la mayor parte de los 
aviones, aun en el «Farman», que ya no se manda como antes, con 
dos empuñaduras en forma de tijera. Así no se hace uso del vo­
lante más que en los aviones muy grandes, para hacer la maniobra 
del encurvamiento menos fatigosa.
Hoy los pilotos mandan al mismo tiempo el encurvamiento y 
el timón de profundidad de sus aparatos con la ayuda de una 
palanca á cardam  (sobremontada ó no de empuñadura), que puede 
inclinarse en todos los sentidos, y colocada verticalmente delante 
de ellos. El desplazamiento de este «palo de escoba», de adelante 
á atrás, obra sobre el timón de profundidad por medio de cables 
fijos á su extremidad inferior. El desplazamiento de izquierda á 
derecha obra por medio de cables, que mandan los alerones sobre 
la curvatura. Con una sola mano el piloto puede ejecutar estas 
dos maniobras. En cuanto al timón de dirección, está accionado, de 
una manera independiente, por medio de un pedal. Este  pedal es 
muy sencillo, pues está constituido por un tubo horizontal, sobre 
el cual el piloto reposa los pies y lo puede hacer dar vuelta alre­
dedor de un pivote central para inclinar el timón de un lado á otro.
L a se n te n cia  d el  
17 d e  m ayo d e 1 9 2 3
La Audiencia estimó que la reivindicación de Esnault Pelterie 
es una palanca que maniobra en diversas orientaciones y permite 
al piloto obtener un resultado á que, hasta aquí, no se había lie-
gado más que por maniobras diversas, efectuadas reposada ó si­
multáneamente, mas con ayuda, en este  último caso, de varias 
palancas,  accionadas con las dos manos. Así,  la palanca á rótula, 
tomada com o medio conocido,  ha recibido una nueva aplicación, 
que produce un efec to  hasta entonces desconocido,  permitiendo, 
con un movimiento sencillo y único, mandar el conjunto del equi­
librio.
Hay, pues, aquí una invención nueva y, por aplicación nue­
va de los medios conocidos, la obtención de un resultado in­
dustrial.
Por eso, no teniendo en cuenta las anterioridades invocadas 
por los defensores, tales como la palanca Kress, la palanca Laroze, 
la de Ferber, etc., la Audiencia ha legitimado los derechos que 
resultan de la invención de M. Esnault Pelterie.
La gran sopladora aerodinámica de Issy-les-Moulineaux
Vista de la sopladora
tonces, la manera como se soporta en una atmósfera que le despla­
za artificialmente á la velocidad de utilización prevista del aparato.
D e suerte que antes de 
emprender la construcción 
onerosa y peligrosa de un 
avión nuevo y de hacer los 
ensayos en u n a  atmósfera 
tranquila, d o n d e  su propia 
potencia motriz le desplaza, 
se determina previamente el 
rendimiento en la inmovili­
dad, en un medio aéreo que 
se desplaza á la velocidad 
de los aviones.
Los experimentadores se 
encuentran en una cámara, 
distribuida hacia la mitad del 
túnel, al abrigo de la corrien­
te de aire, y donde ellos pue­
den seguir las reacciones del 
viento sobre el modelo redu­
cido y controlar sus cualidades aerodinámicas. Los procedimientos 
de medida están, actualmente, tan perfeccionados, que los resulta­
dos experimentados son, sen­
siblemente, los mismos. Los 
errores no pasan de 4 á 5 
por 100. Se comprende fá­
cilmente el interés y la eco ­
nomía de este sistema, que 
ya ha rendido los más gran­
des servicios á las ciencias 
aerodinámicas, y en el que el 
reciente perfeccionamiento 
permite todas las esperanzas, 
gracias á la precisión, á la 
multiplicidad y á la continui­
dad de ensayos que pueden 
ser, metódicamente, condu­
cidos.
En otros números publi­
caremos interesantes infor- , . ... . .Sopladora d’Issy: La hélice aspiradora a la
maciones acerca d’Issy. salida del túnel
Las fotografías que reproducimos representan la gran sopla­
dora aerodinámica de Issy-les-Moulineaux, que acaba de ser puesta
recientemente en servicio.
Esta construcción, en ce­
mento armado, de apariencia 
fantástica, y cuyas dimensio­
nes pueden apreciarse por 
los dos hombres que se en­
cuentran al pie del orificio, 
es un inmenso túnel, de 50 
metros de largo y de 6 me­
tros de diámetro á la entra­
da, en el cual una hélice, de 
seis palas, movida por un 
motor de 1.000 caballos, en­
vía una formidable corriente 
de aire, cuya velocidad llega 
á 80  metros por segundo, ó 
sea cerca de 300  kilómetros 
La sopladora d’Issy: Vista de conjunto por hora.
El interés de esta insta­
lación, que es la más grande del mundo, es considerable para la 
Aeronáutica. Ella permite darse cuenta, antes de la construcción 
de un avión de un modelo inédito, las pruebas de caballo que la 
nueva máquina pueda realizar, de sus cualidades propias y de su 
superioridad sobre los aparatos anteriormente realizados.
Para ésto se construye un pequeño avión, de modelo reducido,
que puede llegar á 
tres metros de en­
vergadura, y en el 
que las dimensio­
nes son exactamen­
t e  proporcionales 
al avión en su ver­
dadero t a m a ñ o .  
Este modelo, redu­
cido, es suspendido 
por un sistema de 
contrapesos y d e  
equilibradores en 
medio del túnel, y 
se determina, en­Sopladora d’Issy: Entrada del túnel
El nuevo avión „Heinkel“, 
tipo H. E. 3
El avión que representan las adjuntas fotografías es el primer 
tipo salido de las Ernst Heinkel Flugzeugwerke, Warnemünde.
El nuevo tipo está construido como avión monoplano bajo , sin 
ningún montante y cable de tensión, enteramente de madera, y 
puede emplearse como avión terrestre y como hidroavión.
De fuerza propulsora sirve un motor «Siemens», de 80  HP, 
dando al avión una velocidad horizontal de 150 kilómetros por 
hora y una capacidad de ascensión de 1 .000 metros en seis mi­
nutos.
La colocación de los sitios es la siguiente: delante, por la iz­
quierda, está el sitio del piloto, enfrente el del observador ó el
Fijando las alas del avión
discípulo de vuelo; detrás de éste el del pasajero; á la izquierda 
del pasajero hay sitio para los equipajes.
Todos los sitios pueden cubrirse con un tocado en forma de 
gota con largas ventanas, facilitando el uso del aparato conforta­
ble en todo tiempo.
C am bio d el ap ara to
1.° Transformar un avión terrestre completo en hidroavión: 
desmontar las ruedas y fijar el flotador, sesenta y cinco se­
gundos.
2.° Desm ontar un avión: coger las alas y coger el tren de 
rueda, treinta y cinco segundos.
3.° Transformar el hidroavión en un avión, treinta y dos se­
gundos.
4.° Reunir un avión: montar el tren y montar los planos, cua­
renta y un segundos.
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Sustituyendo las ruedas por el flotador
5.° Desm ontar un hidroavión: coger los flotadores y coger las 
alas, treinta y ocho segundos.
6.° Montar un hidroavión, sesenta y tres segundos.
7.° Desm ontar las alas solas, veinticuatro segundos.
8.° Montar las alas solas, veintisiete segundos.
Estos ejercicios los hicieron seis hombres.
El montar y desmontar se puede hacer también con cuatro y 
aun con dos solos.
El tipo H. E. 3 está especialmente construido para avión-es­
cuela; además, este aeroplano puede emplearse, también, para 
avión de correo y para fotografías topográficas.
En la obtención de fotografías presta grandes servicios, por su 
precisión, este avión.
Tiene, á más, la enorme ventaja de la rapidez, unos cuantos 
minutos, con que se transforma en hidroavión, con lo que lleva 
ventaja á los anfibios.
El avión en vuelo
N A V E G A C I Ó N  A É R E A  M U N D I A L
CUADRO DE LAS LÍNEAS AÉREAS EN SERVICIO EL 1.° DE JUNIO DE 1923
L I NE A
Naturaleza 
del 
tráfico (1)
ESTACIONES
INTERMEDIAS COMPAÑÍA EXPLOTADORA FRECUENCIA DEL SERVICIO
Londres-París :  Ida, 6.6.0; I. y V., 12.0.0 Lstg. . . . C. P. M. 
Londres-Colonia :  Ida, 5.19.0; I. y V., 10.10.0 L s tg .  . Idem
M a n c h e s t e r - L o n d r e s - A m s t e r d a m .......................................... Idem
L o n d r e s - B e r l í n .............................................................................P. M,
Manchester-Londres :  Ida, 2.5.0; I. y. V., 4.10.0 Lstg. 
Londres-Amsterdam: Ida, 4.0.0; I. y V., 8.0.0 Lstg. . 
L o n dres-Brem en:  Ida, 5.15.0; I. y V., 11.10.0 Lstg .  . 
Londres-Hamburgo:  Ida, 6.0.0; I. y V., 12.0.0 Lstg.  . 
Londres-Berlín :  Ida, 6.10.0; 1. y V., 13.0.0 Lstg. . .
Bruse las  . . . .  
Rotterdam . . .
Amsterdam - B r e -  
men-Hamburgo. .
INGLATERRA
Handley Page Transport ,  Ltd. 
Instone Air Line, Ltd. . . . 
Daimler Hire, L t d ........................
Paris-Londres:  Ida, 300; I. y V. 600 francos . . . . 
Paris-Lympne
C. P. M.
 M.
Paris-Amsterdam: Ida, 300; I. y V., 500 francos. . . C. P.  M.
T oulouse-Casablanca :  Ida, 840; I. y V., 1.435 francos. Idem
Antibes-Ajaccio :  Ida, 220; I. y V., 352 francos, regre­
so, valedero por quince días,  150 francos . . . . 
P a r ís -B u ca res t :  Ida, 725; I. y V.,  1.500 francos . . .
P. M. 
C. P.  M.
París -Varsovia :  Ida, 610, I. y V. 1.220 francos . . . Idem
R i g a - R e v a l ...................................................................................
Reval-Helsingsfors:  Ida, 8.000; I. y V., 16.000 marcos 
e s to n i a n o s ...................................................................................
Amsterdam-Londres:  Ida, 48; I. y V. 96 florines . 
Amsterdam-Paris :  Ida, 75; I. y V., 130 florines . .
Copenhague-Hamburgo, en correspondencia  con la 
línea Daimler á L o n d r e s .....................................................
Idem
Idem
Idem
Idem
C. M.
Berl in-Amsterdam ( L o n d r e s ) ...................................................... Idem
C. P.B e r l in -K ö n ig s be rg .................................................................
K ö n i g s b e r g - M o s c o u ........................................................................ Idem
Königsberg-Reval ( P e t r o g r a d o ) ................................................ Idem
Daimler Hire, Ltd (en correspondencia  
con el Germán Aero Lloyd). . . .
2 I. y V. por día; 1 I. y V. el domingo. 
2 I. y V. por día, excepto el domingo. 
1 Idem.
1 Idem.
FRANCIA
Air U n i o n . 
— Idem. . .
Bruse las  -  R o t te r ­
dam .............................. Idem
Barce lona-A lican-  
te -M álaga-R abat  . C° Générale  d’Entreprises Aeronauti-  
ques  L a t é c o é r e ..........................................
C°  A é r o n a v a l e ................................................
S trasbourg-Praga-  
Viena -  Budapest-  
Belgrado . . . . C°  Franco Roumaine de Navigation
Aérienne
Strasbourg-Prag a .  Idem. . .
BELGICA
Ningún servicio.
ESTONIA
Sociedad Aéronaut.  . .
2 I. y V. por día, excepto el domingo. 
1 Idem.
1 Idem.
1 I. y V. diario. 
Irregular.
1 I. y V. diario. 
1 Idem.
Idem.
H O L A N D A .
Rotterdam 
Idem . .
M u n ic h -  V ie  n a
Hamburgo-Bremen
Dantzig . . . .  
K o w n o - S m o le n s k . 
M em el-Riga .  . .
Koninkli jke Luchtvaart Maatschappij .  
Idem.......................................................................
3 I. y V. por semana. 
1 I. y V. diario.
1 I. y V. diario, excepto el domingo. 
1 Idem.
DINAMARCA
D anske Luftfartselskab, en correspon­
dencia con la G erm an Aero Lloyd .
ALEMANIA
D e b e  funcionar desde el 15 de mayo 
de 1923.
Aero Lloyd A. G., en correspondencia 
con Daimler  Hire, Ltd. Ber l in -Lo n ­
don.....................................................................
Danziger Aero Lloyd (Aero Lloyd). 
Danziger Luftpost (Junkers) .  . . .
D e utsch e-R uss isch e  Luftverkehrs G e ­
sellschaft (Aero L l o y d ) ........................
Danziger  Luftpost (Junkers),  en unión 
con la S o c i é t é  Aeronaut - Riga- 
Reval  y Reval-Helsingfors . . . .
1 I. y V. diario.
Diario, excepto el domingo. 
Idem.
2 I. y V. por semana.
Diario, excepto el domingo.
IIdein. ■ Irlprn
M u n ic h -  V ie  n a
Varsovia-Lem berg:  Ida, 40.000; I. y V., 80 .000 mar­
cos p o l o n e s e s .................................................................
Varsovia-Dantzig: Ida, 40.000; I. y V., 80.000 marcos 
p o l o n e s e s .............................................................................
Sevilla Larache: Ida, 200; I. y V., 300 pesetas  . .
Marruecos, Argelia, Senegal
Casablanca-Orán:  Ida, 500; I. y V., 800 francos. . 
Alger-Biskra-Touggourt :  Ida, 380; I. y V., 600  fr.
D ak ar-K ayes .
Kayes-Barnako
New York-San Francisco .
Seatt le -Victor ia  (Colombia b r i tä n i c a ) ........................
Key W e s t - H a b a n a .................................................................
Miami-Bimini:  Ida, 25; I. y V., 50 pesos  . . . .  
Miami-Key W est :  Ida, 60; I. y V., 120 pesos.  . . 
Miami-Nassau: Ida, 75; I. y V., 150 pesos.  . . .
New York-Atlantic  C i t y ......................................................
San F ranc isco-L os  Angeles:  Ida, 50; I. y V., 100 pesos 
Miami-Palrn B e a c h ...........................................................
Colombia
Barranquil la-Girardot
Barranquil la -Cartagena . 
Barranquil la-Santa Marta
Oriente
El Cairo-Bagdad 
Damasco-Palm ira  
Latakié-Homs . 
Alep-AIexandrette
Siam
Korat-Oubon. .
Geraldton-Derby: Ida, 28; I. y V., 56 Ls tg ........................
Charleville-Cloncurry: Ida, 25 Lstg.
Poyus-Suorva
C. P. M. 
Idem
Idem
Idem
Idem
Id e m
Idem
Idem
C.
Idem 
C. P.
P. 
Idem 
Idem 
Idem 
P. M. 
P.
C.
Idem
Idem
Idem
Idem
Idem
Idem
Idem
C. P.
C. P. M
Id e m ........................................................................ I I dem .
POLONIA
Polski Aero Lloyd.
Idem,
EMPANA
Compañía Española de Tráfico Aéreo. 
AFRICA
R a b a t - F e z  . . . C° Générale  des Entreprises Aéronau­
tique Latécoère  ..........................................
Bord j-bou-Arrerd j Sociedad Reseau Aerien Transafr ica­
no (B iskra-Tougg ourt ,  suspendido 
en verano) ...................................  . . .
— C° Atlantique de Transports  Aériens .
— Idem........................................................................
AMERICA DEL NORTE,
Bellefonte - C l e v e ­
land - B r y a n  - Chi­
cago - Iowa - O m a­
ha - North Platte- 
Cheyenne - R a w ­
lins-Rock Springs- 
Salt  Lake City-EI- 
k o -R en o  . . .
Hompox -  Barran­
c a - B e r m e ja - P u e r ­
to Berrio (por Me- 
del!in)-Honda .
Gobierno a m e r i c a n o ....................................
Hubbard Air Transport  C ° ........................
Aeromarine and W e s t  Indies Airways
Idem......................................................................
Idem......................................................................
Idem......................................................................
Idem.......................... »..........................................
W estern  Airways C ° ....................................
Curtiss Metropolitan Airplane C° . .
AMÉRICA D EE SUR
Sociedad Colomboalemana de T ra n s ­
portes A é r e o s ..........................................
Idem ......................................................................
Idem ......................................................................
ASIA
Royal Air Forcé.  . . . 
Aviación militar francesa
Idem.........................................
Idem.........................................
National Air Service
AUSTRALIA
Carnarvon -  Ons - 
low - R o e b u r n e -  
Port H e d l a n d -  
Broom e-D erby .  .
Tam bo - Blackall -  
Longreach-Winton Queensland and Northern Territory
Aerial Service,  L td ....................................
W es te rn  Australian Airways, Ltd
SUE CIA
Compañía  Sueca  de Saltos  de Agua
1 I. y V. diario.
Idem.
Idem.
2 I. y V. por semana.
3  Idem.
1 Idem.
Aún no se  ha fijado definitivamente.
I. y V. diario, excepto el domingo. 
10 I. y V. por mes.
1 I. y V. diario.
1 Idem.
1 Idem.
Idem.
Idem.
1 Idem.
1 Idem.
2 I. y V. por semana.  
1 Idem.
1 Idem.
1 I. y V. por quincena.
1 I. y V. por semana.
2 Idem.
3 Idem.
Irregular.
1 I. y V. por semana.
1 Idem.
3 Idem.
(1) Las  abrevia turas empleadas en esta  casilla son: C =  Correo; P  =  Pasa jeros ;  M  =  Mensajerías .
E L  E S F U E R Z O  A É R E O  EN R U SIA
P o r  A. T E R M E
Desde hace algunos meses se ha organizado en Rusia una ver­
dadera campaña de Prensa, inspirada por el Gobierno de ios S o ­
viets, en favor del establecimiento de una potente flota aérea.
Y a  á fines de 1921 el alto mando rojo expresó el deseo de 
desarrollar, á toda 
costa, los recursos 
a e r o n á u t i c o s  del 
país; pero la reali­
zación del proyecto 
encontró serias tra­
bas en la crisis eco ­
nómica.
Se volvió á la 
idea enérgicamente 
desde el comienzo 
de 1923.
La lentitud de 
las comunicaciones 
en Rusia, debida á 
la desorganización 
de los ferrocarriles, 
de un lado, y, de 
otro, la v o l u n t a d  
varias veces mani­
f i e s t a  de Trotsky 
de constituir una 
flota aérea del co ­
mercio, que fuera 
la r e s e r v a  de la 
Aviación militar y 
un manantial siempre vivo de su actividad, son las razones prin­
cipales que han militado en favor de las nuevas tendencias.
El esfuerzo aéreo se ha conducido con método notable, y en el 
cual se notan las manos é influencia de las organizaciones alema­
nas, á las que han recurrido los Soviets para todo.
A com paña á la creación de fábricas aeronáuticas y á las pri­
meras líneas aéreas una intensa propaganda, organizada por la 
Unión de los Amigos de la Flota A érea, que es un organismo 
oficial del Estado.
Esta Unión se formó el 8 de marzo de 1923, en Moscou, bajo 
la dirección del mando y con la participación de estadistas, indus­
triales y especialistas de buena voluntad.
En la conferencia de organización se eligió un C onsejo  de di­
rección formado por estadistas distinguidos; el ciudadano Rykoff, 
miembro del Soviet de Comisarios del pueblo y presidente del 
Soviet Económ ico Supremo, fué nombrado presidente. El fin gene­
ral de la sociedad era interesar al pueblo ruso en el desarrollo de 
la flota aérea militar y comercial, reuniendo, al efecto, todas las 
fuerzas técnicas, materiales y financieras posibles.
Para facilitar el trabajo de la sociedad se organizaron, inme­
diatamente, varias Secciones: una escuela superior aeronáutica, 
una sección técnica con importantes laboratorios, un servicio de 
fabricaciones industriales y una sección de propaganda.
Nadie podía prever, en aquella época, el inmenso camino reco­
rrido por la A v ia ­
ción rusa desde la 
fundación de estos 
organismos.
Desde el primer 
m o m e n t o  se han 
creado importantes 
fábricas aeronáuti­
cas, con el concur­
so de i n g e n i e r o s  
alemanes á iniciati­
va de la Comisaría 
de Guerra. De una 
parte, la f á b r i c a  
Bolchevik, en Pe- 
trogrado, se espe­
cializó en la fabri­
cación de motores 
de Aviación que, 
hasta el presente, 
se  compraban en 
el e x t r a n j e r o ;  de 
o t r a ,  la industria 
militar emprendió 
la  fabricación de 
a e r o p l a n o s ,  tipo 
«Fokker», mientras que la fábrica Junker, en Reval, recibía im­
portantes pedidos. El «Dobrolet» I («Fokker», 360  HP), primer 
aeroplano construido por la industria militar, ha hecho, reciente­
mente, pruebas satisfactorias. Unido á este esfuerzo industrial de 
la Comisaría de Guerra, la Unión de los Amigos de la Flota A érea 
fundaba Compañías aéreas muy importantes.
La más importante es la Dobrolet, Sociedad, por acciones, fun­
dada con la participación de 32 establecimientos gubernamentales, 
y tiene por misión dirigir el conjunto de comunicaciones aéreas 
de toda Rusia y coordinar la acción de todas las sociedades loca­
les ó de navegación aérea.
El capital de la sociedad, que en su origen era de un millón de 
rublos oro, se ha elevado á cinco millones de rublos oro, ó sea 
cerca de 40  millones de francos, al tipo actual del cambio, en la 
asamblea general de accionistas del 19 de enero último, presidido 
por el compañero Loutanoswky.
La asamblea ha elaborado un vasto programa de líneas aéreas, 
que comprende varias redes, cuyo centro es Moscou. Al Norte, la 
línea principal M oscou-Petrogrado, ya abierta al público, tiene 
dos ramales: uno se dirige á Riga y Koenisberg, que también fun­
Í ^ T A r k h a n g e l  /  0 5 0 0  IOOO
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ciona, y otro hacia Estocolmo. El programa de las líneas del Norte 
prevé, para 1924, una línea temporal, de verano, Moscou-Arcangel 
por Vologda. Al Este de la línea Moscou-Nidchi-Novogorod, pri­
mer trozo del Transiberiano A éreo, la gran idea de los Soviets, se 
ha inaugurado el 15 de julio con ocasión de la feria Nidchi-Novo- 
gorod. Al Sur y Sudeste hay tres líneas principales:
Una se dirige hacia O desa y Constantinopla, para la cual la 
Dobrolet ha entrado en negociaciones con el Gobierno turco; 
la segunda se dirige á las regiones del Cáucaso y de Teherán, 
y la tercera hacia Tachkend (Turquestán), por Sam ara y O rem - 
burgo.
Se han creado Compañías de navegación para la explotación 
de estas redes y se han efectuado, con éxito, viajes de estudio de 
Moscou á O desa y de Moscou á Tiflis, en aviones «Junkers», por 
Vladicáucaso.
Este último trayecto se efectuó en trece horas y media y la 
cadena del Cáucaso se franqueó, por K asbeck, á 3 .000  metros 
de altura.
Todas estas Compañías aéreas, de las que son las más im­
portantes la Tourklet (línea del Turquestán) y la Oukorviz- 
doukhlet (líneas de la Ukrania), están adquiriendo y arreglando 
campos de Aviación y construyendo hangares  en las localidades 
principales que sirven estas líneas. Y a  están casi terminados los 
aeródromos de Kharkow, Ekaterinoslaw, Odesa, Rostow, Tiflis y 
Bakú.
La intensa propaganda de la Unión de los Amigos de la Flota 
A érea ha reunido importantes capitales privados. Sólo en la ciu­
dad de O desa se suscribieron 1 .700 .000  rublos oro; pero la mayor 
parte la da el Poder central, pues el presupuesto de Aeronáutica
El Congreso d
El Congreso de Gothem bourg comenzó con una prueba con­
sistente en ir de Rotterdam á Gothembourg, pasando por Breme 
y Copenhague, en donde era obligatoria la escala. La distancia á 
recorrer era de 940  kilómetros. De 16 aparatos inscritos, sólo 8 
tomaron parte.
Ganó la prueba el teniente sueco S o d e r b e r g  pilotando 
un «Bréguet-Renault», 3 0 0  HP. Los resultados fueron los si­
guientes:
1.° Teniente Soderberg (sueco), pilotando un «Bréguet- 
Renault», 300  HP. Tardó en dicha prueba, 16 horas, 1 minuto, 36 
segundos.
2." Clirase (holandés), pilotando un «Fokker». Tardó 16 ho­
ras, 31 m., 5 s.
3.° Thideman (alemán), pilotando un hidro «Junker». Tardó 
16 h., 5 m., 31 s.
4.° Cobhan (inglés), pilotando un «D. H.>, 9. Tardó 16 horas 
7 m., 37 s.
5.° Zimmermann (alemán), pilotando un «Junker». Tardó 16 
horas, 10 m., 6 s.+ji
2 6 9
de los Soviets, para 1923, es de 36  millones de rublos oro, ó sea 
de cerca de 3 0 0  millones de francos.
Además de las participaciones á las Compañías aéreas, el P re ­
supuesto prevé la construcción de 3 .0 0 0  aeroplanos civiles y mili­
tares. El Presupuesto es mayor que el de Francia.
* * *
¿Cuáles serán los resultados de este esfuerzo inmenso? ¿Rusia 
tiene un porvenir en la Aviación comercial?
Son estas cuestiones que es prematuro responder negativa ó 
afirmativamente. Desde el punto de vista de las explotaciones, 
parece que las condiciones climatológicas son bastante desfavo­
rables, y el tráfico tiene que ser irregular en una gran parte del 
año.
En cuanto á los ingresos, no podrán, ni con mucho, cubrir 
más que una parte muy pequeña de los gastos.
Parece, de toda evidencia, que el aspecto comercial se ha de­
jado  en segundo lugar. La necesidad de crear comunicaciones 
rápidas, á cualquier precio, en aquel país, en que todos los medios 
de transporte están desorganizados, es, desde luego, el primer 
punto de vista que se ha seguido. P or fin Trotsk  y declaró, en la 
solemne asamblea de los Amigos de la Flota A érea: «Es necesario 
establecer una estrecha unión en la construcción de las flotas civil 
y militar. La flota civil debe ser la reserva de la flota aérea de 
guerra».
L a República de los Soviets ha visto en el progreso de la 
Aviación, con un poco de ilusión quizás y algo de misticismo 
eslavo, la crisálida de donde surgirá, como por ensalmo, una rege­
neración económ ica y militar del Imperio.
e Goth embourg
6.° Hemming (inglés), pilotando un «D. H.» Tardó 16 horas 
17 m., 29  s.
7.° Bird (inglés).
8.° Teniente Kjellgren (sueco).
Digno remate de ese Congreso ha sido la Conferencia de la 
Federación Aeronáutica Internacional, que se celebró del 8  al 12 
de agosto, y en la que tomaron parte las siguientes naciones: 
Argentina, Austria, Bélgica, Brasil, Dinamarca, Estados Unidos, 
Francia, Inglaterra, Italia, Jap ón , Noruega, Países Ba jos, Polonia, 
Portugal, Suecia, Suiza, Checoeslovaquia.
España estuvo ausente, como casi siempre que se trata de 
asuntos de Aviación, y eso que hay consignada partida en Presu­
puestos y en Fom ento distinguidos ingenieros que nos hubieran 
podido representar dignamente.
Menos mal que la Subsecretaría de Fom ento está incubando 
ese ya famoso Real decreto de que se habla á cuantos se ocupan 
de asuntos de Aviación, y que es el m ejor comodín para no hacer 
nada de nada y matar, por aburrimiento y cansancio, toda iniciati­
va particular sobre Aviación.
A E R O R R U T A S
P o r  UN V E N C E JO
Hace más de tres años que, en diversos artículos de diferentes 
publicaciones, consigné, razonándolas, las ventajas que reportaría 
el establecimiento de campos de aterrizaje que, con equidistancias 
convenientes, concordadas con la situación de las provincias más 
importantes de nuestro continente, constituyeran ratas aéreas  que 
diametralmente de Norte á Sur y de Este á O este , permitieran fo­
mentar la Aviación, innegable medio de progreso, y evitar, en la 
mayoría de los casos, el que, por cualquier avería, fueran víctim as  
de su intrepidez quienes con temerario valor, y sin protección tu­
telar alguna por parte del Estado, arriesgan su vida en holocausto 
de la humanidad, para el adelanto y mejoramiento de ésta.
Y  aquella moción, que no ha producido resultado alguno (pero 
que dejó en mi ánimo la satisfacción del deber cumplido), no cons­
tituirá, cuando sea atendida, como lo será indudablemente, más 
presto ó más tarde, laudable y progresiva iniciativa por parte del 
Estado, sí que tan sólo el cumplimiento de un deber, en el que, 
doloroso es decirlo, se muestra remiso. Por ello la Asociación de 
Aviadores Españoles, constituida en Madrid de reciente, ha soli­
citado del ministro de Fom ento que ordene á los Ayuntamientos 
de todas las capitales de provincias que no tengan aeródromo, 
habiliten en  brevísim o tiem po  un campo eventual de aterrizaje, 
pues es vergonzoso é inhumano, hoy día que el mundo está surca­
do por líneas aéreas, que aquí el piloto que se arriesgue á cruzar 
nuestro continente tenga constantemente su vida en peligro, por 
no existir un terreno apropiado para aterrizar en caso de avería 
en el aparato.
Dice la referida Asociación: cuando en el extranjero sepan  que 
en España, al igual que en otras naciones, se puede venir en avión 
sin tem or á cruzar 300  kilómetros sin lugar apropiado para ate­
rrizar, veremos cómo se desarrolla y fomenta la Aviación. V erda­
des innegables que nos sonrojan y que, para evitar el rubor que 
nos producen, ya cumplimos con nuestro deber.
Sin aeródromos no se debe volar, y hoy día se vuela en el 
mundo en una progresión creciente, y cuando en el reciente C on ­
greso Internacional de Aeronáutica se han inscrito casi todas las 
naciones (Portugal y Repúblicas americanas), sin figurar la nuestra, 
para nombrar comisiones que confeccionen los mapas mundiales 
de aeropuertos y estatuyan las leyes que regulen la navegación 
aérea y los reglamentos de policía, quedará patente nuestra ausen­
cia y, cual dice nuestra naciente Asociación de Aviadores, que para
E c o s  é inf
España
Concurso para  la enseñanza de pilotos. — Autorizada la enseñanza de 
pilotos  mili tares por Em pres as  part iculares,  se ha dispuesto,  por Real orden 
del Minister io de la Guerra,  la celebración  de un concurso,  con sujeción á las 
s iguientes  bases :
cruzar nuestra península han de arrostrarse á recorrer más de 300 
kilómetros sin campo habilitado para aterrizar.
Que es misión y deber tutelar del Estado establecer esas esta­
ciones de aterrizaje, es manifiesto, y proclamado en todas nuestras 
leyes el fomentar las vías de comunicación; bien es verdad que 
dada la vetustez y estancamiento de aquéllas, cuando se publica­
ron no existía siquiera el vislumbre de que la aérea pudiera ser 
una de tales vías. La generalidad de las naciones, viviendo en el 
presente, á pesar de sus conmociones, han atendido á este deber „ 
que la nuestra, dentro de su productiva y casi única neutralidad de 
la civilizada Europa, para nada se ha ocupado de él, considerán­
dolo con glacial indiferencia.
Y  ese mismo deber pesa en las Corporaciones Municipales, 
trasladado en la misma forma y por las mismas causas en su anti­
cuada legislación, sin que se les haya obligado á cumplirlo, preci­
sando la iniciativa de la naciente Asociación para p ed ir  aquello 
que expontánea y culturalmente se debió dar hace muchísimo tiem­
po, para que se les ordene lo habiliten en brevísim o  y con carác­
ter eventual y provisorio. Constituye una amargura el saber anti­
cipadamente que si se hace será de manera provisional deficien­
te y á larguísima fecha, y mientras tanto seguirán siendo víctimas 
de su temerario arrojo los contados pilotos que, en las condiciones 
actuales, arrostren esta ruta.
Aún produce mayor amargura el considerar que casi todas las 
capitales en las que debieran hallarse establecidos tales campos 
poseen terrenos de dominio público posiblemente utilizables para 
tal efecto, y más fácilmente con carácter eventual y provisorio; fal­
tando sólo una buena y decidida voluntad. Agréguese, por último, 
el que en el estado actual de la Aviación, cualquier avería, las más 
usuales, no son fulminantes, y permitirían á un piloto sereno y ex­
perto poder llegar, para repararla, planeando y con sus propios 
medios, al campo de aterrizaje (si estos en las rutas menudeasen 
cada 40  kilómetros) en sólo unos minutos y con la tranquilidad de 
ánimo de saber la existencia de tal campo-estación. Muchas vícti­
mas se hubieran evitado y mayor desarrollo alcanzarían en nuestra 
nación los beneficios de este medio de progreso.
Ayudemos, pues, todos, cada cual en la esfera de nuestras po­
sibilidades, á que se haga lo que tiempo ha debía estar hecho, 
siendo el mejor galardón del deber cumplido y enseña del ansia 
cultural que todos sentimos.
o r m a c i o n e s
La enseñanza comprenderá la teoría de la esencia  del vuelo, conocimien ­
tos  teóricos  y práct icos  del motor,  etc. ;  noc iones  de meteorología  y navega­
ción aérea,  conforme á un programa que será aprobado por la Aviación militar, 
y práct icas  en el vuelo,  con un mínimun de veinte  horas,  hasta obtener  el 
certi ficado de primera categoría .
El total de alumnos de Aviación militar destinados a cada Escue la  no
c r v ' ~ v < r \ 271
Estados Unidos
EL  D e r b y  a é r e o .— V is ta  g e n e r a l  d el  c a m p o
bajará de 40 por año,  incorporados,  por lo general,  en grupos de 10 al tri­
mestre.
La permanencia de los alumnos en la Escu e la  será de tres  meses,  y, á pro­
puesta de los profesores,  podrá prorrogarse hasta  seis,  como máximo.
L o s  concu rsantes  acompañarán la proposición de una Memoria descrip-  
iiva del aerodromo-escnela  que ofrecen,  con el número,  calidad y organización 
del personal y material,  y con el plan y método de la enseñanza que piensen 
seguir.
La c i tada Memoria  comprenderá:
Descripción del campo de vuelo y alrededores ;  plano general del campo 
y planta de las edif icaciones;  documentos  que justifiquen la propiedad ó 
arriendo del terreno de que se trate;  número y tipo de aviones para el vuelo y 
de reserva de repuesto y medios para el entrenamiento;  organización de la 
enseñanza,  régimen y programa;  personal de la Escue la ;  su número y calidad; 
garantías de competencia  teór ica  y práct ica de la enseñanza que han de re­
cibir.
La Aviación militar designará uno ó varios jefes  ú oficiales inspectores  
que podrán visitar las instalaciones,  presenciar  los vuelos  y examinar el libro 
registro de éstos .
Trimestralmente,  designará la Aviación militar una Comisión,  compuesta 
de tres  pilotos,  que procederá al examen teór ico  y práctico de los alunin. s que 
estén en condiciones de efectuar  las práct icas  necesarias  para obtener  el t í­
tulo, debiendo llevar, por lo menos,  veinte horas  de vuelo.
Los  alumnos pueden ser  separados de la Escu e la  por falta de aptitud 
profesional.
Para cada alumno que ob teng a  el título, la Aviación militar abonará una 
Cciitidad que se fijará en la oferta que haga cada Empresa ,  sin que pueda e x ­
ceder  de 10.000 p ese ta s  por alumno.
Por  los alumnos separados  antes  de llevar cinco horas  de vuelo les será 
abonado á razón de 250 pes et as  por cada hora. Si la baja  fuese por fal tas c o ­
metidas en la Escu e la  no se les abonará nada.
Durante los dos primeros años, el profesorado de la Escu e la  podrá se r  
extranjero;  pero en los suces ivos ,  cuando menos tres  cuartas  partes,  será 
español.
Pasados  los dos primeros años,  todo el material será fabricado en España,  
siempre que la industria nacional  lo pueda efectuar.
La*entidad co nces ionar ia  debe  estar  dispuesta  á comenzaa los servicios 
de enseñanza á los tres  meses  de la fecha de la adjudicación.
La E scue la  podrá dedicarse l ibremente á la enseñanza de pi lotos  civiles,  
pero deberá aumentar el material de enseñanza en la proporción necesaria .
La Aviación militar,  en sus relaciones de toda clase con la ent idad c o n ­
cesionaria,  se entenderá exclus ivamente con la persona que ésta  señale  como 
director,  gerente  ó representante,
Vigilancia los de bosques, en 1922.- P o r  el servicio de la Aeronáutica mi­
litar americana,  ha sido puesto en conoc im iento  del público la relación sobre 
la vigi lancia aérea de los bosques.
Demuestra  la misma que este  procedimiento es  un medio eficaz para pre­
servar los bosques  contra los r iesgos de incendios.  E s te  trabajo se ha l leva­
do á cabo  por los aviones de la Aeronáutica militar, en unión con la Adminis­
tración de los bosques .
S e  ha verificado sobre  los b o sq u e s  del Oregón,  Santian,  Cascad e ,  S ins-  
kawn,  Umpga,  S iskiyon  y en los Cráter National Forets ,  igualmente que en al­
gunos dominios privados,  que resumien J o ,  componen un volumen de bosques  
est imado en 10.459.680 metros cuadrados,  cuyo valor  puede est imarse,  en c i ­
fras redondas, en un medio millar de millones de dólares.
Como los gas tos  de vigi lancia aérea han llegado á unos 52.000 dólares,  la 
cantidad desembolsada para preservar contra los pel igros de incendio equi­
vale á 1/10.000 del valor total de e s to s  bosq ues .  E s  difícil idear una forma de 
seguro tan poco co s to sa .
Han sido empleados 10 aviones,  9  oficiales y 28 hom bre s  en es te  tra­
bajo.
Los  aviones estaban  provistos  de la telegrafía sin hilos y las patrullas 
se hicieron teniendo en cuenta las experienc ias  adquiridas en años p re ce­
dentes .
El empleo de guardabosques  como observ ado re s  da muy buenos resulta­
dos,  porque és tos  co nocen  muy bien los s i t ios  más necesar ios  de ser  vigilados;  
por es te  medio los incendios se pueden precisar con una exact i tud de un 95 
por 100.
El número de observ aciones  e jecutadas  ha sido de 294; la ex tensión de la 
zona vigi lada es  de 4.064.772 ki lómetros cuadrados;  el total de k i lómetros re­
corridos,  58.118, con trescientas  sesenta  y dos horas c incuenta  minutos de 
vuelo;  el número de ince ndio s  descubiertos  ha sido de 458, de los  que 114 lo 
han sido por los aviones.
La vigi lancia aérea de los  b o sq u e s  no ha tenido por resultado solamente 
a y u d a r á  co mba tir  los incendios,  s ino el impedir que se produzcan, porque in­
fluye notablemen te  en la moral del público,  como cazadores ,  turistas ,  leñado­
res, etc. ,  que hayan podido hacerse culpables ,  por negl igencia ó imprudencias ,  
al provocar  un incendio;  la rapidez con que és tos  se señalan,  permiten,  igual­
mente,  descubrir  á los  culpables.
En los E s ta d os  del Oregón y California los incendios  han disminuido en 
un 70 por 100.
No ha habido que lamentar más que tres l igeros acc iden tes  en los  aterri­
za jes  voluntarios .
E l  D e r b y  Aé r e o .— F e l i c i t a n d o  al  v e n c e d o r ,  C a r ter
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Aterrizajes fo rz o so s  á poca altura.—En una Memoria  de la Aeronáutica 
militar americana se demuestra,  según las estadíst icas,  que el mayor número 
de acc identes  provienen de virajes de 180°, que los pilotos,  sorprendidos por 
una panne del motor en el momento de despegar,  se ven obl igados á hacer 
para aterrizar. Después  de un minucioso estudio y ensayos observ ados en el 
vuelo, el Servicio  del Aire ha fijado las alturas mínimas en que dichos virajes 
pueden hacerse sin peligro para sus aviones en servicio,  según el tipo, su car­
ga y velocidad de vuelo.
El siguiente cuadro da los necesarios  informes y el radio de inclinación 
del viraje.
T I P O  D E  AVIÓN
P eso  total 
del avión 
en kgs.
Altura 
mínima en 
metros
Velocidad 
mejor  de 
maniobra 
en km. h.
Mejor  
inclinación 
del viraje
Radio del 
viraje en 
metros
«Havilland», D. H. 4. 1.950 104 120 45° 116
«S.  E.  5 » ...................... 930 82 112 45° 100
«Curtiss»,  J.  N. 4. H. 1.000 70 96 45° 73
« T i l o m a s  Morse»,  
M.  B.  3 ...................... 1.160 122 125 45° 122
«X.  B.  I. A.», Bristol 
caza transformado 1.670 91 118 45° 110
Bronce de aluminio.—Composición:  90 á 92 por 100 de cobre,  8 á 10 por 
100 de aluminio.
Propiedades  físicas:  Es te  metal t iene la misma resistencia y la misma du­
reza que el acero Bessemer,  sueco,  cuando se le añade 0,35 por 100 de ca rb o­
no; el color es  semejante  al del oro de 10 quilates.
Resistencia  á la tracción:  4.900 kilogramos por centímetro cuadrado.
Ductibi lidad:  15 por 100.
Grado de dureza: 100 á 110 Brinell.
Resi ste  excepcionalmente bien el trabajo,  aunque el límite del bronce al 
manganeso es  mucho mayor,  éste  le es superior cuando se le somete á e s ­
fuerzos que varían.
El bronce de aluminio t iene muy buenas cualidades para el frotamiento;  
es  muy fuerte en estado frío ó cal iente ,  y maleable.
Su preparación es un poco más difícil que la del latón ó del bronce ordi­
nario, y de un precio de un 25 por 100 más.
Adicionándole manganeso aumenta su resistencia sin disminuir su ducti ­
bilidad.
EEDERBY AÉREO.—Paseando al vencedor, Cárter 
Francia
Gran Premio de la Avioneta del «Petit Parisién». — El Gran Premio del 
Petit Parisién  ha sido ganado por L. Coupet ,  con avioneta monoplaza,  «Far- 
man», que ha sido la única que ha hecho el recorrido de 300 kilómetros,  per­
maneciendo en el aire casi c inco horas.
Característ icas :  envergadura,  10,50 metros; longitud, 5 ,66 metros;  altura, 
2,28 metros;  superficie, 15 metros cuadrados;  motor  «Salmson», tres  cilindros,  
de 70 de alesage  y 86 de carrera (12 HP á 1.800 vueltas,  16 HP á 2.400 vuel­
tas);  velocidad máxima, 80 kilómetros;  peso en vacío,  105 kilogramos;  radio de 
acción,  disminuyendo marcha con 20 kilogramos de esencia,  s iete horas.
Dos prem ios, de 50.000 francos, del Servicio Técnico d é la  Aeronáutica 
para los «records» del mundo de velocidad y duración.—Se ha instituido, por 
el Servicio  Técnico  de la Aeronáutica,  dos premios de 50.000 francos cada 
uno, para los constructores  franceses  que hayan conseguido,  antes  del 1.° de 
enero de 1924, batir los records  del mundo de velocidad y de duración,  o bte ­
nidos por los Es tados  Unidos.
Proyecto francés de viaje al Polo, en avión.—El teniente francés Julio de 
Payer,  hijo del explorador autriaco de las regiones árt icas,  prepara,  para abril 
de 1924, una expedición al Polo  Norte,  con dos aviones.  Piensa salir de la 
bahía de la Virgen,  en la isla de Danois  (O es te  de Spitzberg) ,  donde Andrée 
y S trumberg habían hecho las instalaciones para su viaje al Polo,  en globo 
libre. Después  de haber  volado sobre  el Polo y recorrido 1.200 kilómetros,  
volverá al punto de partida por la isla P ear y ,  y espera ganar tierra en seguida 
por la de Franc isco José.
El helicóptero «Pescara».— En el .mes de julio, el hel icóptero «Pescara»,  
despegando en un círculo de 10 metros,  ha conseguido verificar un círculo 
completo de 650 metros,  volviendo á aterrizar en el mismo círculo de salida.
Resultados de la Copa Zénith de cosum o.—E sta  Copa,  disputada el 21 y 
22 de julio, ha dado los resultados siguientes:  1.° Bo ss outro t ,  sobre «Farman»,  
motor  «Salmson» 260 HP.  Esenc ia  consumida,  por kilogramo transportado en 
tre París-Lyon y vuelta,  ó sean 770 kilómetros,  475 gramos.  2.° Roques,  sobre 
«Potez», motor  «Anzani»,  80 HP,  606 gramos.  3.°  Becheler ,  sobre «Caudron»,  
motor «Hispano»,  180 HP,  922 gramos.
Hidroavión  «Lathan», de casco de acero.—M . Lathan,  cuyos astilleros 
están en Caudebec ,  acaba de ensayar,  con toda felicidad, un hidroavión pro­
visto de ca s c o  de acero,  construido por los armadores Agustín Normand, del 
Havre, especia l i stas  en submarinos.  La marina espera,  de esta  forma, poder 
recuperar sus aparatos en caso de panne  en el mar, porque es muy raro que se 
pueda remolcar al puerto á un hidroavión,  de ca s co  de madera sin averías.
Avión hospital del ejército yanki Talleres tipográficos STAMPA, Villalar, 10. Madrid.
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HORARIO DE LAS LÍNEAS LATÉCOÉRE
1.° T O U L O U S E  - E S P A Ñ A  - M ARRUECO S
Toulouse-Montaudran (1) . . .
B a r c e l o n a ................... | Llegada
( Salida
A licante . . . . . .  plegada
/ Salida
M á la g a .......................
9 .00
11,30  
11,45 
15,15
8.00
Llegada 11,30
Salida 11,45
R abat............................... ) Llegada 14,45
) Salida 15,00
C asab lan ca ......................  15,45
(1) Correspondencia con los expresos de París.
Casablanca......................................  8 ,00
R ab at...........................) Llegada 8 ,50
| Salida 9,00
M álag a .......................  Llegada 12,00
S ( Salida 12,15
A l i c a n t e ...................  Líegad3 15,15
í Salida 8 ,00
B a r c e l o n a ................ Jr1(f.Sada
) Salida 11,45
Toulouse-Montaudran (1). . . 14,30
PRECIO DEL, PASAJE
IDA
IDA 
Y VUELTA IDA
IDA 
Y VUELTA
Toulouse-Barcelona, ö vicev. 2 5 7 ,4 0  frs. 437 ,25  frs. Barcelona-Casablanca ó vicev. 874 ,50 frs. 1 .4 9 6 ,—  frs.
Toulouse-A licante....................... 508 ,20  > 907 ,50 A licante-M álaga........................... 184 ,80 pts. 3 1 9 ,—  pts.
T o u lo u se -M a la g a ....................... 587 ,40  > 998 ,25  > A licante-Rabat.............................. 587 ,40 frs. 1 .0 0 1 ,—  frs.
T o u lo u se -R a b a t .......................... 8 5 8 ,—  > 1 .457 ,50  > A lic a n te -C a sa b la n c a ................ 7 3 7 , - 1 .2 6 5 ,—  >
T ou louse-C asablanca............... 9 2 4 , -  > 1 .578 ,50  > M á la g a -R a b a t ............................... 356 ,40 » 6 6 0 ,—  >
B a rce lo n a -A lica n te ................... 184 ,80  pts. 3 1 9 ,—  pts. M álag a-C asab lan ca ................... 5 0 6 ,— 9 0 2 ,—  »
Barcelona-M alaga.........................
B a r c e lo n a - R a b a t .......................
3 1 0 ,2 0  > 
726  -  frs.
533 ,50  > 
1 .237 ,50  frs.
Rabat-C asablanca........................ 8 8 , - > 1 6 5 ,—  »
2.°  C A S A B L A N C A  - R A B A T  - F E Z - O R Á N
C a sa b la n ca ................... 11,00 O r á n ...................
R abat........................... ¡ \ Llegada 11,45 F e z ....................... l
| Salida 12,00 i
F e z ...............................!
1
i Llegada 13,15 R ab at................... 1
► Salida 13,30 1
O r á n ............................... L 17,00 C a sa b la n ca . . .
Salida
14,30
14,45
16,00
16,15
PRECIO DEC PASAJE
IDA
IDA 
Y  VUELTA IDA
IDA 
Y VUELTA
C asablanca-Rabat, ó viceversa. 8 8 ,— frs. 1 6 5 ,—  frs. Rabat-Fez, ó v ic e v e r s a ................ 1 1 0 ,—  frs. 2 0 0 ,—  frs.
C a s a b la n c a -F e z ............................... 1 4 3 ,—  > 2 6 4 ,—  > R a b a t - O r á n ....................................... 321 ,75  > 5 7 7 ,5 0  >
C a s a b la n c a -O r á n ........................... 3 5 7 ,5 0  > 6 6 0 ,—  » F ez-O rán ..............................................
• 250 ,25  > 4 7 4 ,4 0  >
s%
::s :
T odos los pasajeros deben ir provistos de pasaporte .— En todas nuestras aeroplazas hay automóviles para el servicio á 
los hoteles.— Validez de los billetes de ida y vuelta: un mes.— S e  concede á cada pasajero 10 kilos de equipaje. La  de­
masía se paga con arreglo á la tasa de los aeropaquetes.— Las dimensiones de los paquetes, salvo acuerdo especial, se­
rán 0 , 5 0 X 0 , 3 0 X 0 , 3 0  y el peso máximo 30 kilos.— Pidiéndolo se asegura el pasaje, los equipajes y aeropaquetes.— F a ­
cilitamos, también, el transporte por ferrocarril y vía marítima de los paquetes y equipajes que no puedan transportarse
en avión
Aparatos Bréguet y  ,,limousines“ Latécoére 300  HP. - Dos pasajeros
Cuarto año de explotación de la línea Kilómetros recorridos: tres millones
Sobretasa postáis O»50 pesetas por 20 gramos - Paquetes: 5 pesetas Kilo
I N F O R M E S :  C A L L E  DE A L C A L A ,  N.° 6 2  - M A D R I D
L I N E A S  A E R E A S  L Á T E C O E R E
FRANCIA -  ESPAÑA -  MARRUECOS
Talleres de construcción de aviones civiles i) mi 
litares en Toulouse-Montaudran (HÍ? Garonne)
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